Informe sobre el ferrocarril central de Santiago a Piragua, redactado para los delegados de la provincia de Coquimbo al Congreso Minero by Marín Vicuña, Santiago
INFORME 
Sobre el ferrocarril central de Santiagó a Pisagua. 
redactado para los delegados de la provincia de 
Coquimbo al Congreso Minero. (1) 
La. rea.lizacion del Congreso Minero, que debe inangnrar sus 
sesiones en Copiapó el 14 del presente mes, con el concurao 
del Ministro de lndustria i Obt·as Públ!cas, de diputados i se· 
nado res i delegados especiales de cuatro provincias, Coquimbo, 
A tacama, Antofagasta i Tarapacá, const.it.uirá uno de los acon· 
t.ecimient.os de mayor significacion verificados en estos últimos 
años entre nosotros i es motivo de justo pláceme para todos 
los buenos induf'triales de Chile. Era ya tiempo que se reunie .. 
ran hombres de valer i que se interesan por la prosperidad de 
las pro vi ocias del norte para di scutil' los remedios de la situa· 
cion difícil por que atra vieean, para estrechat· los lazos de con· 
fratt:•rnidad que debe unirlas i sobre todo para dar unidad i 
rumbo fijo al plan de trabajos i reformas quE'!, con el concurso 
del Gobierno, se ha de llevar a la práct.ica. 
La adqnisicion que el Estado hizo de los ferrocarriles de 
Ooqnimbo ha dado felizmente los frutos que de ella se espera-
ba, los tt·abajos del ferl'Dcarril que debe unit· Serena con Ri va· 
(1) Señores Lino Reruandez, N estor Irribá.nen, Jua;n G. Za.vRla, Manuel Gallardo 
Gonzalt>z, Ernest~ William;J, F111tbs o~a.ndon i Ricardo Va.rela. D. 
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davia están ya iniciados i el actual Ministro de 1 ndustria i 
Obras Públicas, don Domingo de Toro Herrera, nuestro hábil 
mandatario de ayer, ha demostrado en diversas ocasiones· que 
será motivo de su particular atencion todo aquello que .se re-
fiet·a al adelanto i prog·roso de estas hermosas provincias, cuya 
import.ancia i riqueza es el primero en reconocer. · 
Juzgo por esto propicio el momento para que un movimien-
to de opinion hábilmente dirijido pueda traet·nos excelentes 
resultados. 
Nuestra industria minera decae mas i mas: ricos centros, 
que fueron ayer nuestro orgullo, se han agotado, sin que haya· 
mos progresado en el beneficio de los minerales de baja lei. E~ 
una pa labaa, como nacion mine1·a nos que da solo el recuerdo 
de nuestra pasada grandeza i si hace veinte años esp1otábamos 
cuarenta i nueve mil toneladas ( 49,000 t .. ) de cobt·e, en nuestra 
postracion hemos llegado ~ reducir esta cifra a veinte mil 
(20,000 t .. ) 
La estadística nos enseña que en oro, plata i cobt·e se han 
estraido en Chile mas de mil millones de pesos de 48 peniques 
i es tiempo de recordar!o, hoi que la industria minera necesita 
del ausilio de muchos ricos millonarios que han comprado sus 
haciendas i edificado sus palacios con el producido de las mi~ 
nas (1). 
Para nadie es 110 misterio que hi pt·i~era. i principal de las 
necesidades que se hacen sentir en nuestras provincias es la de 
atender con mas empeño a la .viabilidad pública. Centros mi-
(l) Segun un cuadro presentado a la Esposicion de ~linl'l;a. de Santiago (1894) pot: 
<loo Alberto Herrmann las cantidades de oro, plata i cobre esplota.das en Chile desde 
el tiempo de la Conqnista. hasta Agosto de ese año i su valor· en pesos de 48 peniques 
és el siguiente: ' 
Kilóg¡·amo:; 
Oro.. . .. . . . . 309,100 
Plata....... .. 7.032,046 
Cobre .. ....... 1.771.819,817 
$ 
Valor 
21ñ.597,250 
286.040,375 
584.535,540 
$ l.OS~.l7~,lo5 
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nero·s llamados por su abundancia i lei, a un hermoso porvÉmir, 
p·ermanecen .estagnados i no pueden ser esplotados en forma 
por las dificultades de acarreo. A la mano tenemua un · ejemplo 
eu Río-seco, que impone a los mineros un desembolso hasta de 
(l30 $) ciento treinta pesos por cajoh para traer los minerales a 
los E>stablecimientos de beneficio. 
La carestía de los fletes mata toda industria i de aquí que 
uno de Jos puntos mas interesantes i al cual debe prestar espe-
cial atencion el Cong1·eso Múze1·o, es el que se refiere a la cons · 
trnccion, esplotacion i conservacion de los ferrocarriles i c~mi · 
nos que tiendan al incremento de nuestra produccion . 
Deseoso de contribuir a la discusiou de este tema i en la im-
posibilidad de hacerlo al tenor de mis deseos, redactando una 
memoria digna del Congreso en que sería leida, he querido, a 
lo ménos, dirijir a ust.edes la presente comunicacion en la q ne 
consigno algunos dato" e ideas que podrán ser útiles en la dis-
cusion del tema número 3, de] programa de traba jos que ha 
fijado el Cong·reso i que dice: 
<P1·olongacion del Je1'1'0Ca?Til central a todo el no1·te de ·la Re-
públt'ca.> 
l[ 
Es una necesidad reconocida i la guerra civil de 1891 ha 
venido despues a ratificarla, la de unir el norte con el ferroca-. 
rriJ de Santiago a Val paraíso. Por desgracia, la actual sit:nacion 
financiera i las dificultades i costo de esa obra harán que esta 
aspiracion nacional tarde aun muchos años en realizarse. 
Ademas, los estudios hasta hoi practicados son por demas. 
deficientes i es necesario que aprovechemos la triste esperien-
cia legada por la construccion de los ferrocarriles contratados 
en 1888, en jeneral mal estudiados, para no proceder en esta 
ob1·a con igual lijereza. 
En tésisjen.eraJ, .se puede decir, que cien mil pesos gastados 
; .. 
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~n _estudios importarian en la construccion una economia de 
un millon de pesos. 
Este ferrocarril, que atravesará montañas escabrosas i que 
marchará jeneralmente por terreno difíciJ, tendrá la trocha de 
uQ. metro (m. 1.00) que permite grandes economías en la cons-
truccion i esplotacion, produciendo el mismo efecto útil que los 
de trocha ancha (m. 1.68) que tenemos en el sur. 
Tomaremos como punto de partida del trazado la estacion 
de la Calera f(m. 210.00), situada a 118 kilómetros de San-
tiago. 
La seccion de Calera a Ovalle, es quizas la parte mas estu-
diada del ferrocarril al norte: los primeros estudios fueron he-
chos por el injeuiero don Ricardo Goldsborougb (1883) i des pues 
por Gabler (1887). Años atras hasta se pensó en iniciar este 
ferrocarril i se llegó a pedir pi'Opuestas públi:;as (1884) para su 
construccion. 
El incendio del Congreso, donde estaba el archivo de la Di-
reccion de Obras Públicas, destruyó todos los plan9s i docu-
mentos que habian sido adquiridos p01· compra (1889) a una 
compañia particular, referentes a este ferrocarril. 
Partiendo de la Calera, como decia, se pasa al valle de La 
Ligua por el túnel de Palos Quemados de mil treinta i cinco 
metros (m. 1,035) de lonjitud i se llega a los pueblos de Ligua 
(m. 58.00) i Cabildo (m. 178.00) con 76 k ilómetros de desarrollo. 
Este ferrocarril es de trocha de (m. l.úO) i será entregado este 
ano a la esplotacion. · 
El injeniero don Enrique Ve-rgara Montt ha sido comisiona-. 
do para estudiar la continuacío~ de este ferroc arril hasta Ova-
lle i ya ha presentado n la. Dít·eccion de Obras Públicas parte 
de su proyecto. 
Despues de hacer diversos reconocimientos, calculando el 
desarrollo i presupu esto de cada uno de ellos ha llegado a re-
comendar e l siguiente trazado, hasta el empalm~ con el ferro· 
c~rri l de lps Vilos a. Jllapel. 
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Desde Cabildo se sigue directamente al nort.e para pasar al 
valle de Petorca, se atraviesa ]a cuesta de la Grupa; por un 
túnel de .mil trescientos cincuenta me tros (m. 1,350.00) i a una 
altura de (m. 300.00) sobre el mar i se llega a Pedegua (k.l2,800) 
se sigue el rio Petorca, se sube la cuesta de Las Palmas, 
(1010.00) atravesándola por un túnel de mil seicientos metros 
(m. 1600.00) a (m. 918.00) de altura, se cruza el estero de rrila-
ma, el portezuelo de los Cristales (947.00), el estero de Pupio, 
la cuesta de las Astas (1088.00) pot· un túnel de setecientos 
metros (m. 700.00) i se ll~ga a Limáhuida con k 106.600 de 
desarrollo. 
La gradiente máxima usada es de 3% i el radio mínimun de 
m. 125.00: 
Esta será la seccion mas costosa del ferrocarril central, cotno 
que tiene un movimiento de tierra de mas de seis millones de 
metros cúbicos i cuatro mil cuarenta metros (m. 4040.00) de 
túneles. 
El presupuesto formado alcanza a · siete millones de pesos 
(i.OOO,OOO), !o que da un costo pol· kilómetro de ($ 65,629.00) 
sesenta i cinco mil seiscientos veinte i nueve pesos. 
De aquí es que el injeniero Vergara Montt éntre a dilucidar 
en su inforrue sobre la conveniencia que habría én adoptar el 
sistema de cremallera Abt. universalmente aceptado hoi i gra-
diente de 6 0 / 0 , que permitirían reducit· el kilometraje a 75 k. 
i el costo total en uuos 3 millones de pesos. 
De Limáhuida ~;;e sigue por la ribera norte del rio Ohoapa i 
se llega con m. 5240 .00 de desarrollo, a la e-~tacion dt.1l mismo 
nombre, para empalmar con el ferrocarril de Vilos a Illapel 
(trocha de 1.00) en actual cou~truccion. 
El señor V tlrgara M untt pt·actica act.ualmente estudios para 
ubicar el trazado entre lllapél i San .Márcos. 
En esta seccion se encuentra la famosa cuesta de Los Hor· 
nos (m. 1500.00); pero entiendo que el trazado tratará de evi-
tarla pasando, por ejemplo: mas al ponien-te, por el portezuelo 
., 
... 
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de Los Molinos (1100) i siguiendo despues el desal'rollo del 
rio Guatulame hast.a llegar a San Márcos (m. 550.00). 
Este trazado será mas económico, pero dejará al oriente a la 
ciudad de Oombarbalá. 
La lonji tud de esta seccion entre 1 llape1 i San Márcos pue-
de estimarse en 120 kilómetros. 
Desde San Márcos se llegará a Ovalle (m. 250.00) por el 
mismo trazado de la Direccion de Obras Públicas, que consta 
de 62 kilómetros, de los cuales h:.1.i ya en esplotacion una sec· 
cion de O valle a la Paloma (m. 342.00) de 25 kilómetros (trocha 
de un metro). 
El ferrocarril de Ovalle a Coquimbo i Serena, de 115 kiló-
metros de lonjitud, fo;mal'á parte de la línea central, sin otr~ 
modi.ficacion que la de cambiat· la actual trecha de 1.68 m. por 
la de 1.00 m., trabajo que ha sido estimado en ($ 500,000) qui-
nientos mil pesos. 
Desde la Serena hasta Vallena.r ha hecho el injeniero don 
Abelardo Pizarra un reconocimiento (1890.) 
Dicho tra:lado parte de la Compañía (estacion del ferrocarril 
a Elqu i), que dista 3 kil6metros de la Serena, pasa por Ja que-
brada Santa Gracia, entra al valle del Remero. Despues toma 
el camino carretero, cruza la quebt·ada del Arrayan (k J 8), faldea 
los cerros de los Piuquenes, pasa la quebrada San Antonio 
(k 26), llega a la mina San José (m. 478.00), toma la quebrada 
del Potrerillo, atraviesa las questas de Quitaoa. i potrerillo por 
túneles i llega al portezuelo de 'Gualeuna (m. 1,118.00). Des pues 
de bajar al portezuelo cruza la quebrada de los Maitenes, pasa 
el portezuelo de la cuesta Blanca i sigue derecho al norte 
hasta !a quebrada del Algarrobal, toma el curso de la quebrada 
de las Vizcachast pasa por los portezuelos Agua Amarga 
(m 1,018,00) i Tunilla, cruza l"os llanos de Soto i llega a Vallenar 
(m. 387 .00} con 230 kilómetros de desarrollo, i ahí empalma con 
un ferrocarril trasversal de 49 kilómetros de lonjitud que va al 
puerto del Huasca (trocha de m. 1.00). 
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El presupnest.o jenern.l de la ser:cion Serena-Vallenar es 
de cuatro millones, noventa i seis mil quinientos noventa pesos 
($ 4 09,6590). lo que da un costo kilométrico de treinta i un mil 
quinientos doce pesus ($ 31,.512). La gradiente máxima de este 
trazado es dP. 3.43% 
El injeniero don Enrique Budge ha contratado últimamente 
con la Direccion de Obras públicas el est.udio de este mismo 
ferrocarril; ignoro cn.\l es el trazado que piensa seguir, pero 
seria de desear que hiciera un reconocí miento por la costa. 
Un ferrocarril q ne partiendo de la S erena i siguiera por la 
costa hasta atravesar la quebrada Honrh, para remontar la. 
cuesta de Buenos A i rPs i tomar la al ti planicie del ri0o mineral 
de la Hig uera, tendría desde luego sobre el trazado Pizarra la 
ventaja de no tener que subir, en su perfillonjit.udin~l, alturas 
tau considerables corno las que he apuntado en Gualeuna i 
Agua Amarga. 
Siguiendo de Vallena.r al norte, hai sin estudiar una seccion 
de unos 40 kilómetros hasta Mangn.neso, estacion de uno de los 
ramales del ferrocarril de Oarrizal Bajo. 
En Mang·aneso empalma con dicho ferrocarril (trocha de 
m. 1.27 i lo sigue en una estension de 55 kilómetros, basta la 
ostacion de Punt.a Diaz (m. 434 00). 
De Punta Din.z siguiendo al norte, empalmaría con el ferro· 
carril de Copiap6, en Pajonales (761.00), recorriendo una sec-
cion que no ha sido aun estudiada, pero que puede estimarse 
en unos 30 kil6rnetros. 
Llegado a Pajona1es, sigue en una e.stension de 115 kil6me · 
tros el fenocarril el e Copiapó (trocha de m. 1.44) hasta llegar 
a la estacion de Puqnios (rn. 1,238.00). 
El injeniero don Eurique Budge ha estudiado la prolonga-
cion desde Puquios hasta el empalme con el ferrocarril de Cha-
ñaral. 
Desde Puquios se sigue basta Chinches (m. 1,714.00) con uú • 
drsarrollo de 50 _kil6metms, i 
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Desde Chinches, pasando por la q uebrada de la Angos-
tura i Chañarcito hasta llegar a la qnebra.da del Salado (met.ros 
643.00) para torcer al oriente, tomando la ribera sur de esa 
quebrada, hasta el Pueblo Hundido (m. 782.00), estacion que 
pronto estará unida con el Saládo i que dista 66 kilómetros d o 
Chnñaral. 
La seccion de Chinches a Pueblo Hundido es de (k. 64,300) 
i su presupuesto alc:1nza ($ 1.250.000) un millon doscientos cin-
cuenta mil pesos. o sea aproximadamente unos veinte mil pesos 
por kilómetro. 
Desde Pueblo Hundido hai unos 150 kil{lll1e tros sin es tudia•·, 
hasta llegar al empalme con el fe rrocarril d~ Tal tal; se seguí ría 
despue~s este ferrocarril ¡trocha de m. l.ü8) en un :~ estension de 
unos 60 ki lómetros i se prolongaría al norte unos 250 kilóme-
tros hasta empalmar con el ferrocarril de .Anlofagasta . 
. El empalme se ha ría, mas o méuos, en el kilómetro 20 de eae 
ferrocarri l (trocha. m. 0.76) i se seguiria po r él en una esteosion 
de 220 kilómetros, hasta la estacion de Oalama (m. 2 ,265.00). 
Siguiendo al norte desde Calama, pasaría la línea por el Toco 
m . 1, l05.00), estacioc de l ferrocarril de T ocopilla i que dista 
88 kilómetros de ese puerto, i seguiría hasta. L agunas, para 
empalmar ahí con la red de los ferroc a rriles salí treros. 
Esta seccioo de Calarua a L agunas no ha sido auo estndia~ 
da, pe ro puede estimarse en unos 230 kilómetros. 
Desde Lu.gnn:1.s, como digo, ternaria el trazado l<l. rdd de los 
ferrocarriles salitreros (trocha de m. 1.44), con sus ramales a 
Patillo, Iquique, Caleta Buena, Juuiu, etc., i se llegaría a Pisa-
gua, recorri endo 2 70-kilómetros. 
Resumiendo tendríamos qoe, adoptando el tmzado que he-
mos lije ramente señalado, el ferrocarril c.entral de Santiago a 
Pisagua teodria un desarrollo de unos dos mil cuatrocien~os 
kilóme tros que, segun nn cuadro formado pol· e l mJellleru 
Budge, se dcscompodrian de la manera siguiertte: 
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Líneas en esplotacion .... ...... .. .... . 1,000 kilómetros 
» .» construccion .......... ........ . 50 » 
» con trabajos iniciados ........ .. 70 .1) 
» estudiadas ......... . . ......... . 680 » 
» sm estudiar ..... .. ......... . .. . 600 » 
ToTAL .. ...............•.. . 2,400 kilómetros 
III 
Si quisiéramos tener un lijero presupuesto de lo que costaria 
esta magna obra, podríamos adoptar un costo kilométrico de 
cuarenta mil pesos($ 40,000), que es la resultante de los diver~ 
sos presupuestos formados i del costo real de construccion en 
otros ferrocarriles del norte, i así tendríamos para los mil cua-
trocientos kilómetros que quedan por construir, un costo total 
de 56 millones de pesos ($ 56.000,000). 
A esta partida tendríamos aun que agregarle nn fuerte ítem, 
si se quisiera completar la o~ra uni-ficando la trocha .de ·. m. 1.00 
que la Direccion de Obras Públicas ha adoptado, i una i otra 
partida para dotar los nuevos mil cuatrocientos kilómetros de 1 
material rodante indispensable para la esp1otacion. 
En un E_studt'o sobre los fen·ocarn:les cltz'Lenos que publiqué en 
los ANALES DEL INsTITUTO DE INJENIEROB (1895), indico la pro· 
porcion que algunas compañías fen·ocarrileras de Europa i 
Estados U nidos adoptan entre e l número de kilómetros en es-
plot.acion i el materi:1l rodante (pájina 160); pero para el pre .. 
sente presupuesto voi a adoptar coeficientes bastante bajos, 
atendiendo al poco tráfico qne tendria la red Santiago-Pisagua. 
Adoptando solo 6 locomotora~ i ciento cincuenta carros de 
cat·g;l. por cada cían kilómetros, tendríamos que para los mil 
cuatrocientos kilómetros se necesitarían ochenta i cua.tro loco-
motoras i dos mil cien carros. 
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Una. locomotor·a con seis ruedas acopladas, con un peso de 
treinta i cinco toneladas, para vía de un metro, costará unos 
treinta mil pesos, lo que hace dos millones quinientos veinte 
mil pesos .... .... . ... . . .. ............. .. .... . .. . ..... .. $ 2.520,000 
Dos mil cien carros, estimándolos en mil qui-
nientos pesos ($ 1,500) cada unq, son tres millo-
nes ciento cincuenta mil pesos .. . . ..... . .. . ..... ... . 3.150,000 
$ 5.670,000 
Lo que daria para el material rodante un costo de cinco mi-
llones seiscientos setenta mil pesos, sin contar el Cv'ito de los 
carros de pasajeros que, dada la gran lonjitud del ferrocarril, 
tendrian que ser de gran comodidad, como que el viaje directo 
duraría no ménos de cuatro a cinco di as . 
IV 
El problema está ya planteado; toca ahora a nuestros hom· 
bl'es de finanzas el resol verlo: 
U na línea central, arteria poderosa q u·e der·ramar·ia la vida 
por toda la República i ramales trrsversales, acarreando los 
productos de los valles a nuostros puertos. 
La inver.sion de un presupuesto de sesenta millones de pe-
sos sin prévios estudios i solo guiados por ·el cariño que todos 
los del norte tenemos a esta obr·a, podría trc..Le rnos en lo fu tu ro 
una crísis económica. que estamos en la obligacion de evitar. 
Esta grandiosa obra, requerida por la unidad i el engran-
decimiento nacional, debn hacerse, a. nuestm juicio, de una ma-
nera paulatina; pr0cediendo, desde luego, a l·a cunstrucciou de 
secciones bien estudiadas i que aseguren nn rendimiento que 
no sea Ut1 fraC;\so i a la pe rfat~acion d~ los túnele3, como el de 
la Geupa, que pasando por puntos obligados, constituyen traba-
joa de lat·go nli~nto. ·. 
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Al concluir el presente jnforme, escrito al correr da la. pluma, 
apremiado por el tiempo i con los pocos datos de que he podi • 
do disponer, solo me resta pedit a ustedes, estimen en mi tra-
bajo, no su valor intrínseco, que es nulo, sino la buena voluntad 
que siempre he manifestado, de servir los intereses de las pro-
vincias del norte. 
:Serena, Octz¿b1·e 8 de 189 7. 
SANTIAGO M.A.RJN Vrct:~A 
(Tnjeniero del Ferrocarril de 
Serena a Rivadavla) 
• 
